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^ (57) Abstract: The invention concerns a vehicle whereof the rigid body (1, 2, 4) comprises the front element (20) forming the rear 
^ element of a deformable articulated quadrilateral (17, 18, 19. 20). The element (17) is mounted in the extension of the arm (15) 
1^ linked to the wheel of the front axle (7). The undercarriage comprises on the right two tandem wheels (9 and 10) whereof the aims 
^ are articulated on the system (24, 26) pivoting on the pivots (27) relative to the pillar (28) integral with the body. On the left the 
^ undercarriage is completed by a symmetrical arrangement The rear wheel (14) is linked to the body by the yoke (30), the support 
(29) and the strut (4). 

^ (57) Abr^^ : Le chassis rigide (1, 2, 4) comporte TeMment ant^rieur (20) qui forme Telemenl arriere du quadrilatere articul^ 
deformable (17, 18, 19, 20). L'^lement (17) est monte dans le prolongement du bras (15) reli6 ^ la roue du train avant (7). Le train 

Q central comporte sur le cdt6 droit les deux roues en tandem (9 et 10) dont les bras sont articulds sur le syst^me (24, 26) pivotant sur 
les pivots (27) par rapport au montant (28) solidaire du chassis. Sur le cole gauche le train centra] est complete par une disposition 

^ symetrique. n)ue arriere (14) est reliee au chassis par la fourche (30), le guidage (29) et la bequille (4). 
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yghicule pour terrain accident§ 

L'objet de la presente invention appartient au domaine 
des vehicules pour terrain accidente. Cette designation 
englobe des groupes d'objets tr§s divers comportant notanunent 
le groupe des vehicules de chant ier, celui des v€hicules 
destines a 1' exploration spatiale, des vehicules utilises en 
robot ique, des jouets, des vehicules pour personnes 
handicap^es. Dans toutes ces categories de vehicules, on 
rencontre le probleme consistant a concevoir et r^aliser un 
dispositif de locomotion s'adaptant aux accidents du terrain 
de maniere a assurer la progression du vehicule tout en 
maintenant aussi stable que possible l^assiette du vehicule de 
fa(;on a eviter notanunent son renversement . 

Le dispositif de locomotion peut comporter des jambes 
articulees avec des pieds reposant sur le sol, des organes de 
locomotion avec des surfaces planes ou incurv^es se d^plagant 
par glissement continu ou intermittent,, par exemple par 
reptation, des systemes a chenilles, etc.. 

De manidre ggnfirale, le dispositif de locomotion doit 
pouvoir s' adapter le mieux possible aiix accidents de terrain 
que le vShicule rencontre af in d'en assurer le f ranchissement 
sans perturber exagerement I'assiette du chassis du vehicule. 
II doit done r§pondre k des moyens de commande. Ceux-ci 
peuvent fonctionner selon deux modes dif ferents : moyens de 
commande actifs ou passifs. Les moyens de commande actifs 
comportent des capteurs capables de detecter en cours 
d'approche 1 ' emplacement et la forme des obstacles et de 
manoeuvrer en consequence le dispositif de locomotion. Les 
moyens de commande passifs sont au contraire integres au 
dispositif de locomotion de maniere telle que celui-ci 
s'adapte spontanement aux obstacles, en reaction aux forces 
que ceux-ci exercent sur les parties du dispositif qui entrent 
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en contact avec eux. Les moyens de commande passifs sont moins 
complexes et done moins coCLteux que les moyens actifs. 

L'objet de la prSsente invention est un vghicule dont le 
dispositif de locomotion comporte des roues et sera d§sign6 
ci-apres par les termes : dispositif de roulement. II comporte 
des moyens de commande passifs. 

On connait dejS des vehicules dont le chassis est 
supporte par un dispositif de roulement, dans lesquels les 
moyens de commande sont de type passif , et qui sont capables 
de franchir des obstacles prSsentant des surfaces verticales, 
par exemple de gravir des marches, la ou les roues avant 
roulant contre la surface verticale de 1» obstacle pendant que 
la ou les autres roues empichent \m recul du chassis. Les 
hauteurs de marche que ces dispositifs connus sont capables de 
franchir sont toutefois limit^es, alors que les besoins de la 
pratique deraandent actuellement des vehicules capables de 
prestations ameliorees a ce sujet. 

Le but de la presente invention est de rfipondre k ce 
besoin. 

Dans ce but, la presente invention propos.e un vShicule 
pour terrain accidente, comportant un chtssis rigide supporte 
par un dispositif de roulement muni de roues et de moteurs et 
agence de maniSre Sl presenter des moyens passifs intSgrSs au 
dispositif de roulement et assurant en reaction a des contacts 
d'au moins une partie des roues avec un accident de terrain un 
fonctionnement du dispositif de roulement qui facilite le 
franchissement de 1' accident de terrain, le dispositif de 
roulement comprenant un train avant avec au moins une roue, un 
bras portant un axe de rotation de ladite roue et un systeme 
articule deformable form§ d' Pigments rigides dont I'un est 
constituS par ledit bras et un autre est solidaire du chassis. 



wo 01/53145 



PCT/CHOl/00045 



- 3 - 

ledit systSme articulg reliant la ou les roues du train avant 
au chassis de maniere telle qu'en marche normale, le poids du 
chassis et de la charge utile reposent essentiellement sur les 
autres trains du dispositif de roulement. D'autres 
caractfiristiques de 1' invention sont definies dans les 
revendi cat ions subordonnees a la revendication 1. 

Deux formes d' execution et quelques variantes du vShicule 
selon 1' invention sont decrites ci-apr^s a titre d'exemples. 
On se rSfdre pour cela aux dessins annexes dont 

la fig. 1 est une vue en elevation laterale d'lane premiere 
forme d' execution du vehicule selon 1' invention, 

la fig. 2 en est une vue en plan de dessus du vehicule de la 
figure 1, 

les fig. 3a a 3d sont des vues schematiques du vehicule selon 
•1' invention montrant le f onctionnement du dispositif de 
roulement lors du f ranchissement d'un obstacle, 

la fig. 4 est ime vue en elevation d'Line seconde forme 
d» execution du vehicule selon 1' invention, et 

la fig. 5 est une vue en plan de dessus du vehicule de la fig. 
4. 

Le vShicule des fig. 1 et 2 est represents de manidre 
simplifiee et schgmatique. II comporte un chassis 1 constitue 
essentiellement d'une plate- forme 2 en forme de losange et 
d'une bSquille arriSre 4 (fig. 2). Le dispositif de locomotion 
est du type a roulement. II comporte un train de roulement 
avant 6 avec une roue 7, un train central 8 avec deux roues en 
tandem 9 et 10 sur le cote droit et deux roues en tandem 11 et 
12 sur le cote gauche, et un train arri^re 13 avec une roue 14 
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relive k la bequille 4. Chaque roue est SquipSe d'\m moteur 
(non reprgsentfi) . Au moins pour las roues avant 7 et arriere 
14, la liaison entre la roue et le chassis cotnporte comme on 
le verra encore plus loin un guidage rotatif permettant a la 
roue de toumer autour d*un axe perpendiculaire & son propre 
axe d'entraxnement . Un moteur de direction commande cette 
rotation. La conimande dif f erentielle des moteurs de rouleraent 
du train central et celle des moteurs de direction des trains 
avant et arriere permet de diriger le vehicule et, notamment, 
de le faire toumer sur place avec un frottement minimum. Les 
commandes des moteurs sont concentrees sur un organe de 
commande central. Les types des differents moteurs de 
roulement et de direction ne sont pas des elements critiques 
de la presente description. Leur determination est laissee a 
la competence de I'homme du metier. 

Le train de roulement avant 6 est considSre comme un 
Element essentiel du vShicule dScrit. La roue 7 est montie sur 
un bras 15 dont la partie supSrieure- toume dans un guidage 16 
(eventuellement muni d'un moteur) solidaire d'une barre rigide 
17, de fagon a pouvoir faire pivoter 1' ensemble 15,7, Ce bras 
peut Stre r€alis# au moyen d'une portSe latSrale ou d'une 
f ourche comme represents sur les figures 1 et 2 . Le moteur 
d ' entralnement de cette m§me roue est mont€ sur le bras 15 ou 
directement integre a la roue. 

La barre 17 const itue l'§16ment ant§rieur d»un systSme 
articule en forme de quadrilatdre complete par deux paires de 
barres longitudinales paralleles 18 et 19 et un socle 20 
solidaire de la plate-forme 2. Quatre pivots 21 disposes 
parallelement les uns attx autres aiix quatre sommets du 
quadrilatere relient deux k deux les paires de barres 18 et 19 
avec les elements anterieur 17 et posterieur 20 du systeme 
articule. Dans une forme d' execution particuliere, le systeme 
articul6 17, 18, 19., 20 peut avoir la forme d'un trapSze, 
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voire d'un parallelogratnme. Le choix de la forme definitive du 
systSme depend des performances k atteindre comme on le verra 
plus loin. 

Le train de roulement central 8 supporte, avec le train 
arriSre 4 1' ensemble du poids du cMssis et de la charge utile 
montee sur la plate-forme 2. Une particularite importante du 
vehicule est que chacune des dexix paires de roues en tandem 9, 
10 d' tin cote et 11, 12 de 1» autre est reliee au chassis de 
maniere que les deux roues de la paire s^adaptent 
automatiquement aux irregularites du terrain en maintenant 
chacune des extremites lat^rales de la plate- forme 2 du 
chassis & une hauteur proche de la moyenne des hauteurs des 
pivots inferieurs 25. 

L'axe de chacune des roues 9, 10, 11, 12 pivote a 
1' extremity d'un bras 22 dont I'extremite superieure est 
rattachee par 1 ' intermidiaire du guidage 23 k I'extr6mit6 
infgrieure d'une barre rigide 24. Le guidage 23 pouvant etre 
fixe ou permettre le pivotement de la barre 24 par rapport au 
bras 22. Comme precgdemment, ce bras peut etre rSalisS au 
moyen d'une port6e latfirale ou d'une fourche comme repr§sente • 
sur les figures 1 et 2. Les barres 24 de chaque taindem sont 
articulSes par des pivots 25 aux extr6mit6s de deux barres 
parallSles 26 de maniere ^ former deux parall61ogrammes 
deformables. Les points centraux des deux barres 
longitudinales 26 de chaque parallglogramme pivotent en 27 sur 
des montctnts rigides 28 situSs verticalement aux extr§mites 
laterales de la plate-forme 2. Les pivots 27 entre les barres 
26 et le montant 28 sont decales verticalement I'un par 
rapport t 1' autre lorsque l»assiette du chassis est 
horizontale. II en est de m§me des positions relatives des 
pivots 25 associes a chaque roue 9, 10, 11 et 12. Cette 
disposition a pour consequence que le poids du vehicule est 
normalement supporte par les cinq roues des trains central et 
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arriSre/ \m report de poids se produisant toutefois au coixrs 
du franchissement d'un obstacle comme on le verra plus loin. 

Le train de roulement central 8 pent presenter une 
symetrie par rapport ^ I'axe constitu§ par les deux pivots 27 
disposes k la verticale I'un de 1' autre, comme represents k la 
figure 1. Cette configuration pertnet au train de roulement de 
fonctionner de fagon identique en marche avant ou arridre du 
vehicule. Bien entendu, les deux pivots 27 peuvent egalement 
§tre disposes diffSrerament I'un par rapport k 1» autre. En 
particulier, selon une variante d' execution non repr€sent6e 
sur les dessins le pivot superieur peut etre decale vers 
I'arriere et le pivot inferieur decale vers 1* avant de fagon 
que I'axe qu'ils constituent soit incling vers I'arriere d'un 
angle de par exemple 15^. Dans une telle configuration, le 
centre de rotation virtuel des roues du train de roulement 
central 8 se trouve alors situ6 en dessous du niveau de l^axe 
des roues. Cette configuration permet de faciliter la montee 
de la roue 9 lors du franchissement d'un obstacle. De 
nombreuses autres variantes sont bien entendu realisables. 

La bequille 4 rigidement fixSe a I'arriere du chassis 2, 
porte un guidage 29 dans lequel est engage un pivot vertical 
solidaire du bras 30 assurant la rotation de 1" ensemble 14, 30 
par rapport a la bequille 4. 

Les roues 7 et 9, 10, 11, 12 du train avant et du train 
central, de m§me que la roue 14, sont SquipSes d'un moteur 
d'entralnement et d'un moteur de direction capable de faire 
tourner le bras de la roue par rapport k son guidage. Celui-ci 
maintient I'axe du bras dans la direction voulue par rapport 
au chtssis. Toutefois, comme on I'a deja relev6, des guidages 
directionnels et des moteurs de direction ne sont pas 
ngcessaires dans tons les cas pour les roues du train central. 
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lis contribuent cependant k 6viter des phgnomdnes d'usure par 
f rottement - 

Le vghicule peut etre dirige a volontS en coinmandant les 
moteurs de direction et les moteurs d ' entralnement des roues. 

Les systgmes articulSs 24, 26 du train central facilitent 
le franchissement des accidents de terrain qui se presentent 
sur le chemin des roues latSrales 9, 10 ou 11, 12, que ces 
accidents soient des depressions ou des bosses. 

Le train avant 6 joue un rSle important qui va §tre 
explique ci-apres, dans le cas ou un obstacle presentant une 
face frontale verticale ou presque verticale se presente dans 
le chemin du vehicule, sur son axe longitudinal. 

On se rend compte, en observant la fig, 1, que si la roue 
7 rencontre une paroi verticale alors que le train arriere et 
le train central sont entraines vers la droite sur le dessin, 
le roulement du bandage de la roue 7 contre cette paroi 
verticale provoquera une deformation du systdme articul^, de 
telle sorte que I'axe de la roue se dSplacera vers le haut 
sous I'effet du couple produit sur le systeme quadrilatdre par 
la reaction de 1* obstacle sur la roue avant lors de 
l»avancement du vehicule, les autres roues, motorisees, 
empSchant un recul du chassis . 

Le seul effort ^ fournir consiste a soulever le train 
avant. Compte tenu de la configuration du train de roulement 
avant, la charge utile et le poids du chassis n • interviennent 
pas a ce stade du d^placement. Comme oh le voit sur la fig. 1, 
le systSrae articule en forme de quadrilat^re est li€ 
rigidement au chassis par les deux pivots 21 situes a gauche 
sur la figure. Les deux pivots 21 opposes, ainsi que les 
elements 17, 18 et 19 qui les relient €tant libres, ces 
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elements sont done susceptibles de se deplacer par rapport au 
chassis, la trajectoire de leur dSplacement (qui n'est pas un 
cercle lorsque le quadrilat§re est quelcongue) Stant 
dSterminie par 1 ' arrangement desdits elements. Un changement 
dans la longueur desdits Pigments implique bien entendu un 
changement de ladite trajectoire. En observant la trajectoire 
du centre de la roue avcuit par rappor': au chassis, on peut 
trouver le centre de rotation virtual et instantane 31 de 
I'axe de la roue pour chaque position de la trajectoire de.la 
roue. Du fait de la configuration du train de roulement avant, 
ce centre de rotation virtuel et instantane se situe en- 
dessous du niveau du centre de la roue elle-mSme, ce qui 
permet de beneficier du couple que subit le train avant pour 
aider la roue avant a monter. 

A la fig. 1, on a represents schematiquement un ressort 
32 dispose dans le systerae articule du train avant. Ce ressort 
tend a s'opposer a la deformation du systdme articulS, de 
-sorte qu'en presence de ce ressort^ le systeme accumule de 
I'gnergie pendant que la roue 7 gravit la face verticale de 
1* obstacle. La disposition de ce ressort et sa forme sont 
optionnelles. Toutefois, lorsque la construction du train de 
roulement avant est trds 16gere, ce ressort, ou tout autre 
moyen adScpiat, peut Stre ngcessaire pour garantir le contact 
de la roue avant avec le sol. L' optimisation des donnees 
constaructives pour 1 ' etablissement du train avant tel que 
d^crit peut se faire par le calcul en fonction des 
performances recherch^es . 

Les fig. 3a a 3d montrent schematiquement la disposition 
du chassis et des trains de roulement a diverses etapes du 
franchissement d*un obstacle tel qu'une marche d*escalier. On 
reconnait sur ces figures les gl^ments que I'on a dSja d^crits 
en regard de la fig. 1 : le chassis 1, 2, 4, les trains 
arriere 13 et central 8, ainsi que le train avant 6 avec la 
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roue. 1 , son bras 15 orients obliquement et le systeme articulg 
17, 18, 19 et 20. Lorsque la roue 7 est parvenue sur la 
surface superieure plane de la marche (fig. 3a), la force du 
ressort 32 (non represente sur les fig. 3a a 3d afin de ne pas 
surcharger le dessin) ou simplement 1' effort de traction 
developpe par le moteur avant combing avec le poids du train 
avant tendent a exercer sur le chassis \ine force ayant une 
composante verticale qui reporte partiellement le poids du 
chassis sur le train arriere. Les roues 9 et 11 gravissent 
alors la face verticale de la marche en plagant les systdmes 
articules 24, 26 dans la position visible a la fig. 3b, c*est- 
a-dire en leur imprimant une rotation dans le sens 
sinistrogyre. 

Ensuite, les roues 10 et 12 g[ravissent la marche (fig. 
3c) pendant que les systdmes articules 24, 26 pivotent dsms le 
sens dextrogyre par rapport au chassis et que les 
articulations 27 et done la partie centrale du ch&ssis sont 
soulevSes (fig. 3d) . Finaleinent, 1' ensemble du v^hicule 
reprend la position de la fig. 1. Des mesures effectuSes sur 
des prototypes ont montre qu'au cours de ces stapes, le centre 
de gravity du chtssis decrit un mouvement ascendant progressif 
selon une courbe continue qui presente des paliers successifs 
et dont le trac6 depend des caracteristiques constructives du 
chassis et du dispositif de roulement. 

Lors d'un deplacement dans la direction de la descente, 
les elements d§crits fonctionnent en sens inverse de ce qui 
vient d'§tre montr§. Lorsque la roue avant 7 a parcouru la 
hauteur de la marche de haut en bas, le poids du train avant 
tend ^ faire tourner les parallelogrammes 24, 26 en les 
ecartant de la position mediane jusqu'au moment ou les roues 9 
et 11 abordent la face descendante de la marche. 
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On a constats que, grSce Sl la disposition dScrite, des 
hauteurs de marche supSrieures H une fois et demie le diamgtre 
des roues pouvaient Stre franchies. Get avantage est obtenu en 
partie grace au fait que dans le train avant le point de 
rotation virtuel instantanS 31 de I'axe de la roue 7 est situe 
trds bas. D' autre part, la disposition comportant \xn train 
central avec deux paires de roues en tandem montees sur des 
systSmes articules en parall61ogrammes permettent de 
contribuer a limiter 1 ' inclinaison longitudinale du chassis 
pendant le f ranchissement de 1» obstacle. Le point de rotation 
virtuel des roues de ce train se trouve au niveau de 1 ' axe des 
roues tout en permettant une garde au sol relativement elevee. 
Cette disposition est avantageuse. Dans d'autres formes 
d* execution, la garde au sol, c'est-a-dire la distance entre 
la plate-forme 2 ou ce qui en tient lieu, et le sol pourrait 
§tre inferieure ou superieure a ce qui est represents sur le 
dessin. 

Comme les tandems droite et gauche du train central sont 
independants l»un de 1' autre, le vehicule franchit facilement 
des obstacles tels que des marches, m§me dans le cas ou 
I'approche se fait selon un axe oblique. Ce fait a egalement 
ete dument constats lors des essais sur prototypes. 

Selon une variante d' execution, non reprSsentSe sur le 
dessin, les tandems droite et gauche du train central peuvent 
§tre remplaces par des dispositifs k chenilles. Dans ce cas, 
le dispositif a parallSlograrame 24, 26 peut Stre remplacS par 
un dispositif ^ bras central unique. 

Les avantages de 1' invention peuvent aussi Stre obtenus, 
au moins en partie, dans le cas ou le train central 8 est 
reduit a deux roues seulement; toutefois, des executions avec 
dSdoublement du train avant et/ou du train arri^re, avec ou 
sans dispositif de pivotement des roues sur elles-mSmes, ainsi 
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qu'avec un train central conqprenant plus de quatre roues 
peuvent aussi gtre envisagSes. D* autre part, de fa<?on k 
permettre un r^glage de I'assiette du chassis, notatnment 
lorsque le v^hicule est a 1' arret, la liaison entre le chassis 
et les trains de roulement pourrait etre equipee de moyens 
d'equilibrage auxiliaires de type hydraulique pneumatique ou 
elastique, cotnme par exemple des verins. 

Une seconde forme d' execution du v^hicule est 
representee, egalement de maniere simplifi^e et sch^matique, 
aux figures 4 et 5 . Dans cette forme d' execution, le train de 
roulement avant est dedouble et le train arriere 13 de la 
premiere forme d' execution est remplace par deux trains de 
roulement identiques au train de roulement avant, de sorte que 
le vehicule presente une configuration doublement symetrique, 
a la fois par rapport h son axe longitudinal, mais egalement 
par rapport k I'axe transversal de son chassis. 

Tel que repr^sentg aux figures 4 et 5, le vehicule 
comporte un chassis constituS essentiellement par deux parties 
latSrales 40, 40' reliees entre elles par des Pigments 
transversaux 41, 41 », ces demiers supportant une plate-forme 
42. Les deux trains de roulement avant, de mSme que les deux 
trains de roulement arriSre, sont disposes latSralement , de 
part et d' autre du chassis 40, 40'. Ces quatre trains de 
roulement sont identiques. Chacun d'exix comporte une roue 50 
montSe k I'extremite d'un bras de support 51 constituant 
1' Pigment ant^rieur d'un systdme articule en forme de 
quadrilatere, complete par deux bras longitudinaux 52 et 53, 
months d'une part en articulation 54, 55 sur le bras 51, et 
d' autre part en articulation 56, 57 sur le chassis 40, 40', de 
fagon a constituer un systeme articule analogue a celui 17, 
18, 19, 20 de la premiere forme d' execution. Dans une variante 
d' execution, les deux trains de roulement avant et/ou les deux 
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trains de roulement arriSre peuvent gtre disposes non pas 
lateralement mais f rontalement . 

Le train de roulement central est analogue k celui de la 
premidre forme d' execution. II supporte dans ce cas I'enseinble 
du poids du chassis et de la charge utile. II comporte deux 
roues en tandem 60, 61 sur l*un des c6tes et deux roues en 
tandem 62, 63 sur I'autre c6te, reliees au chassis 40, 40*, de 
manidre que les dexix roues d'un tandem s'adaptent 
automat iquement aux irregularites du terrain, en maintenant 
l»une des extremites laterales du chassis 40, 40' a une 
hauteur correspondant a la moyenne des hauteurs des points de 
contact entre le terrain et les roues. II comporte une 
configuration avec parallilogramme d6formable en tout point 
semblable a celle des tandems de la premiere forme d' execution 
decrite plus haut. 

Comme on peut le voir sur les figures, dans cette forme 
d» execution toutes les roues sont montSes Sl 1* extremity de 
bras de support lateraux et non pas a I'extremite de fourches. 
Une telle disposition h'est toutefois pas d^terminante, tout 
dispositif de support ad6quat des roues pouvant etre utilisS. 
De meme, dans xine variante d' execution, les bras de support 
des trains de roulement d'extrSmit^ pourraient §tre agenc6s de 
faqron a permettre aux roues de toumer sur elles-m§mes, par 
exemple ^ I'aide de moyens de guidages analogues au guidage 16 
de la premiere forme d' execution. 

Dans la premiere forme d' execution decrite aux figures 1 
et 2, le vShicule comportait une roue arriSre 14 supportee par 
une bSquille 4 solidaire du chassis, cet agencement permettant 
de maintenir la stabilite du chassis. Selon la seconde forme 
d' execution presentee aux figures 4 et 5, le maintien de la 
stability du chassis peut gtre obtenu & I'aide d'un mecanisme 
de liaison du mouvement des trains de roulement avant et 
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arridre. Dans I'exemple represente aux figures 4 et 5, ce 
m6canisme comporte xme transmission par engrenage au moyen de 
roues dent^es 70, 71, 72 et 73. Chacune des roues dentees est 
mont§e sur I'axe. 56 du bras longitudinal superieur 52 du train 
de roulement correspondant , comme represent^ ^ la figure 4. 
Toutefois, il est egalement possible de monter les roues 
dent6es a I'axe £7 des bras infSrieurs 53. 

Des ressorts, non repr§sentes aux figures 4 et 5, peuvent 
relier une ou plusieurs des roues dentees au chassis, de fagon 
a contribuer a la stabilite du vehicule et, eventuellement , 
repartir les forces sur toutes les roues. Selon une variante, 
ces ressorts peuvent etre remplaces par deux ressorts agissant 
respectivement sur chacun des engrenages, les extrSmitSs de 
chaque ressort §tant fixees sur chacune des roues dentees de 
1* engrenage correspondant . Bien entendu, ces ressorts peuvent 
§tre remplacSs ou complStes par tout moyen permettant de 
gSnSrer une force. 

La stability du vghicule peut ggaleraent etre obtenue avec 
des different iels months sur le chassis, chaque diff^rentiel 
Stant agence de faqron k relier le mouvement des de\ix trains de 
roulement avant ou arriSre. De nombreuses autres variantes 
sont possibles, comme par exemple prSvoir un mecanisme 
d' engrenage dispose en diagonale, couplamt le mouvement d*un 
train de roulement avant avec un train de roulement arriere. 
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Revendicat ions 

1. Vghicule pour terrain accidents, comportant un chassis 
rigide (1) support^ par un dispositif de roulement (6,8,13) 
muni de roues et de moteurs et agence de maniere a presenter 
des moyens passifs integres au dispositif de roulement et 
assurant en reaction a des contacts d'au moins une partie des 
roues avec un accident de terrain un f onctionnement du 
dispositif de roulement qui facilite le f ranchissement de 

1' accident de terrain, caract^rise en ce que le dispositif de 
roulement comprend au moins un train avant (6) avec au moins 
une roue (7; 50), un bras (15; 51) portant un axe de rotation 
de la dite roue et un systeme articule deformable 
(17,18,19,20; 51,52,53,40) formS d'elements rigides dont I'un 
est constitue par ledit bras (15, 51) et un autre (20; 40) est 
solidaire du chassis, ledit systeme articule reliant la ou les 
roues du train avant au chassis de manidre telle qu'en marche 
normale, le poids du chassis et de la charge utile reposent 
essentiellement sur les autres trains du dispositif de 
roulement . 

2. VShicule pour terrain accidents selon la revendication 
1, caract6ris§ en ce que la geomStrie du train avant est telle 
que lors d'une deformation de son systdme articulS, le centre 
de courbure instantanS (31) de la trajectoire de I'axe de la 
roue est situe plus bas que I'axe lui-meme. 

3. VShicule selon I'une des revendicat ions 1 et 2, 
caract6rise . en ce que le dit systeme articulS presente la 
forme d'un quadrilatere. 

4. Vehicule selon I'une des revendications prgcedentes, 
caract6ris6 en ce que les elements (17,18,19,20; 51,52,53,40) 
du systeme articulS deformable du train avant sont reli§s deux 
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k devix au moyen de pivots (21; 54,55,56,57) ayant leur axe 
parallSle k celui de la roue. 

5. Vehicule selon la revendication 4, caracterise en ce 
qu'il comprend deiix trains avant (6) comprenant chaciin au 
moins une roue reliSe au chSssis par un syst^me articule 
defonnable. 

6. Vehicule selon I'une des revendications precedentes, 
caracterisS en ce que chaque systeme articule du train avant 
est 6quip6 d*\in moyen recepteur d*energie tel qu'un ressort 
(32) capable de se charger d'energie lors d'une deformation du 
systeme et de restituer la dite energie lorsque le systeme 
revient a sa forme de repos. 

7. Vehicule selon I'une des revendications precedentes, 
caract€ris§ en ce que le dispositif de roulement comprend un 
train central (8) avec au moins une paire de roues 

(9, 10; 11, 12; 60, 61; 62, 63) disposees des deux c6t6s du chassis, 
capables de supporter au moins en partie le poids du chassis 
et celui de la charge utile du vehicule. 

8. Vghicule selon la revendication 7, caracterise en ce 
que le train central (8) comprend de chaque c6t6 du chassis 
une paire de roues en tandem (9, 10; 11, 12; 60, 61; 62, 63) , 
pourvues de bras de support (22) dont les extremites 
supSrieures constituent des Aliments extremes (24) d'un 
systeme articule en forme de parall^logramme (24,26), ces deux 
systemes §tant montes pivotant sur des montants (28) 
solidaires du chassis aux deux extremites latSrales d'une 
plate-forme (2; 40) constituant line partie du chassis (1). 

9. Vehicule selon I'une des revendications precedentes, 
caracterise en ce qu*il comprend un train de roulement arriere 
(13) comportant au moins une roue (14) montee a l^extr^miti 



wo 01/53145 



- 16 - 



PCT/CHOl/00045 



d'une b§quille (4) rigidement fixSe IL la poutre arriSre du 
chassis (1) . 

10- V#hicule selon I'une des revendications 1^9, 
caract§ris6 en ce qu'il cotnporte au moins un train de 
roulement arridre identique au train de roulement avant. 

11. Vehicule selon I'une des revendications precedentes, 
caracterise en ce que les trains de roulement sont agences de 
rticuiidre que le vehicule puisse gravir une paroi verticale 
d'une hauteur sup§rieure au diametre des roues. 

12. Vehicule selon l»une quelconque des revendications 
precedentes, dont le dispositif de roulement cotnporte 
plusieurs trains de roulement independants (6,8,13), 
caracterise en ce qu'au moins \ine partie des trains de 
roulement est equipee de moyens hydrauliques, pneumatiques ou 
elastiques auxiliaires destines au reglage de I'assiette du 
chagsis . 
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FIG. 3b 
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FIG. 3d 
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